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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnomnnen 

Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

(g) Vorrichtung und Verfahren zur Kennzeichnung eines nahegelegenen Korperteils eines Insassen mit einer 
Sensormatrix 

@ Insassensensorsystem (40) mit einer Anordnung (42) 
aus Sensoren (48| bis 48|v)- Jeder der Sensoren (48| bis 
48|v) fuhit das Vorhandensein eines Korperteils eines In- 
sassen (14) ab, und zwar in der Nahe angeordnet gegen- 
uber dem entsprechenden Sensor, und liefert ein Signal 
(50), welches das Vorhandensein oder die Anwesenheit 
anzeigt, Eine Steuervorrichtung (30) verarbertet die aus 
den Signalen (50) abgeleitete Information zur Charakteri- 
sierung der Art des Korperteils. 
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Beschreibung 
Gebiet der Erfindung 

5 Die Erfindung bezieht sich auf die Insassenabfiihlung, und insbesondere richtet sich die Erfindung auf eine Insassen- 
abfiihlung zur Verwendung innerhalb eines FahrzeuginSassenschutzsystems. 

Hintergrund der Erfindung 

10 Fahrzeuginsassenschutzsysteme mil einer betaligbaren Schutzvorrichtung sind wohlbekannt auf dem Gebiet der Tech- 
nik. Eine besondere Bauart eines betaligbaren Schutzsys terns umfafit ein aufblasbares SchutzmoduL Eine aufblasbare 
Schutzvorrichtung des Moduls wird iiblicherweise als ein Airbag oder Gassack bezeichnet und ist derart angeordnet, um 
in ein Fahrzeugabteil eines Fahrzeugs hinein aufgeblasen zu werden. Das aufblasbare Schutzmodul weist eine Quelle 
von Aufblasstromungsmittel auf, sowie einen elektrisch betatigbaren Ziinder, der als squib oder Ziindelement bezeichnet 

15 wird. 

Das Ins assenschutzsys tern weist femer einen Kollisions/ZusammenstoB-Sensor auf zum Abfiihlen des Auftretens ei- 
nes FahrzeugzusammenstoBzustandes und zum Vorsehen eines Signals, welches den ZusammenstoBzustand anzeigt. 
Wenn der Sensor anzeigt, daB das Fahrzeug sich in einem ZusammenstoBzustand befindet, der das Aufblasen des Airbags 
erforderlich macht, um beim Schutz des Fahrzeuginsassen mitzuhelfen (d. h. ein EinsatzzusanimenstoBzustand), so wird 

20 ein elektrisehes Signal zum Zunder zum Zwecke des Ziindens des Zunders geliefert, Wenn der Ziinder geziindet ist, so 
aktiviert er die Aufblasstromqngsmittelquelle beispielsweise die Ziindung eines brehnbaren Gases oder einer Warmeer- 
zeugungszusammensetzung und/oder die Offiiung eines Behalters von unter Druck stehendem Gas). Die Aufblasstro- 
inungsmittelquelle ist betriebsniaBig mit dem Airbag gekoppelt und blast, wenn aktiviert, deri Airbag auf. 

Verschiedene bekannte Insassenschutzsysteme weisen einen Insassenpositionssensor auf, der die Position des Insassen 

25 beziiglich eines zugehorigen aufblasbaren Schutzmoduls abfuhlt. Der Insassenpositionssensor fiir ein solches System ist 
ein Ultraschallsensor, ein Infrarotsensor, ein kapazitiver Sensor oder ein Gewichtssensor. Eine Steuervorrichtung ist be- 
triebsmaBig mit dem Sensor verbunden und steuert das zugehorige aufblasbare Schutzmodul ansprechend auf die abge- 
fiihlte Position des Fahrzeuginsassen. Speziell konnen ansprechend auf die abgefuhlte Insassenposition einer oder meh- 
rere Einsatzaspekte des Airbags beriicksichtigt oder eingestellt werden. Die Einsatzaspekte des Airbags umfassen fol- 

30 gende: Unterdriickung des Einsatzes des Airbags insgesamt, Einstellen der 2^tsteuerung des Airbageinsatzes Einstellen 
des Druckes des aufgeblasenen Airbags, und Zielen des Airbags. Die einstellbaren Aspekte, die sich auf einen Einsatz 
des Airbags beziehen werden insgesamt als Einstellungen des dynamischen Profils des Airbags bezeichnet. Ein Schutz- 
system mit einstellbaren Aspekten wird iiblicherweise als ein "adaptives" Schutzsystem bezeichnet. 

Was nun die Unterdriickung des Airbageinsatzes unter gewissen Umstanden anlangt, so kann es selbst dann, wenn die 

35 bestinunten EinsatzzusanmienstoBbedingungen auftreten, erwiinscht sein, das Insassenschutzmodul des Schutzsystems 
nicht zu betatigen (d. h. das Aufblasen des Airbags nicht vorzusehen). Speziell dann, wenn der mit dem Insassenschutz- 
modul assoziierte Insasse in einer Position angeordnet ist, derart, daB die Betatigung des Schutzmoduls und der Einsatz 
des Airbags den Schutz des Insassen nicht verbessert, so kdnn es erwiinscht sein, die Betatigung des Insassenschutzmo- 
duls zu unterdriicken. Ein Insasse, der sich sehr nahe zum Schutzmodul befindet, wird als ein auBerhalb der Positionie- 

40 rungszone befindlicher Insasse bezeichnet. Der Einsatz des Airbags fur einen Insassen, der innerhalb der InsassenauBer- 
positionszone sich befindet, kann den Schutz des Insassen nicht verbessem. Idealerweise hangl die Bestinunung, ob sich 
ein Insasse innerhalb einer InsassenauBerpositionszone befindet, von einer Position des Oberkorpers und Kopfes des In- 
sassen beziiglich des Schutzmoduls ab. Die Bestimmung kann auch von der Faiirzeuginnengeometrie abhangen, dem Zu- 
sammenstoBzustand, der Art des Zuriickhaltesystems und/oder der GroBe des Insassen. 

45 

Zusammenfassung der Erfindung 

GemaB einem Aspekt sieht die Erfindung ein Ins assenabfiihlsy stem vor, welches eine Anordnung aus Sensormitteln 
aufweist Jedes Sensormittel fuhlt das Vorhandensein eines Korperteils eines Insassen benachbart angeordnet zu den ent- 

50 sprechenden Sensormitteln ab und liefert ein fiir das Vorhandensein eine Anzeige bildendes Signal. Verarbeitungsmittel 
verarbeiten die aus den Signalen abgeleitete Information, um die Art des Korperteils zu charakterisieren. 

GemaB einem weiteren Aspekt sieht die Erfindung ein Insassensensorsystem vor, und zwar zusammen mit einer Sen- 
soranordnung mit einer Vielzahl von Sensormitteln. Jedes Sensormittel fuhlt eine Proximitat oder Nahe eines Insassen- 
korperteils ab und liefert ein fur die Nahe oder die Proximitat eine Anzeige bildendes Signal. Verarbeitungsmittel verar- 

55 beiten die aus den Signalen abgeleitete Information, und zwar vorgesehen durch die \^elzahl der Sensormittel, um eine 
Kennzeichnung des in der Nahe angeordneten Insassenkorperteils vorzusehen, und liefem ein Signal, welches eine An- 
zeige fiir diese Charakterisierung bildet. 

GemaB einem weiteren Aspekt der Erfindung wird ein Insassensensorsystem vorgesehen. Das System weist eine ka- 
pazitive Sensorplatten anordnung mit einer Vielzahl von kapazitiven Flatten auf. Jede kapazitive Platte ist derart angeord- 

60 net, daB sie mit jeder der anderen kapazitiven Flatten einen Kondensator mit einem Kapazitatswert definiert. Der Kapa- 
zitatswert jedes Paares von kapazitiven Flatten ist eine Anzeige fur die Nahe eines Korperteils eines Insassen beziiglich 
des entsprechenden Paares von kapazitiven Flatten. Mittel fuhlen den Kapazitatswert jedes Paares von kapazitiven Plat- 
ten ab und liefem Signale, welche die Kapazit^tswerte anzeigen. Verarbeitungsmittel verarbeiten die aus den Signalen 
abgeleitete Information, um den in der Nahe angeordneten Insassenkdrperteil zu charakterisieren, und liefem ein Signal, 

65 welches eine Anzeige fiir den Kapazitatswert bildet. 

GemaB einem weiteren Aspekt der Erfindung wird ein Insassenschutzsystem vorgesehen. Das System weist eine An- 
ordnung aus Sensormitteln auf. Jedes der Sensormittel fiihlt das Vorhandensein eines Korperteils eines Insassen ab und 
zwar nahe angeordnet an den entsprechenden Sensoraiitteln und liefert ein eine Anzeige fiir das Vorhandensein bildendes 
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Signal. Verarbeitungsmittel verarbeiten die in den Signalen enthaltende Information, urn die Art des Korperteils zu cha- 
rakterisieren. Schutzmittel sind betatigbar, um beim Schutz eines Insassen zu helfen. Steuermittel steuern die Betatigung 
der Schutzmittel ansprechend auf die Kennzeichnung der Art des Korperteils. 

Gemafi einem weitereh Aspekt sieht die Erfindung ein Insassenabfuhlverfahren vor. Eine Anordnung aus Sensormit- 
teln ist vorgesehen. Das Vorhandensein eines X5rperteils eines Insassen nabe angeordnet zu jedem der Sensormittel wird 
abgefiihlt. Fiir die abgefiihlte Anwesenheit eine Anzeige bildende Signale werden geliefert. Die aus den Signalen abge- 
leitete Information wird verarbeitet, um den Korperteil hinsichtlich seiner Art zu charakterisieren. 

GemaB einem weiteren Aspekt der Erfindung sieht diese ein Insassenabfuhlverfahren vor. Eine Sensoranordnung ist 
vorgesehen mit einer \^ielzahl von Sensormitteln. Eine Nahe eines Insassenkorperteils gegeniiber Sensormitteln wird ab- 
gefuhlt. Fiir jedes Sensormittel wird ein Signal geliefert, welches eine Anzeige fiir die abgefuhlte Nahe bildet. Die aus 
den fur jedes Sensormittel gelieferten Signalen abgeleitete Infonnation wird verarbeitet Eine Charakterisierung des in 
der Nahe angeordneten Insassenkorperteils wird basierend auf der Verarbeitung voigenommen. Ein fur die Kennzeich- 
nung eine Anzeige bildendes Signal wird geliefert. 

GemaB einem weiteren Aspekt der Erfindung wird ein Insassenabfuhlverfahren vorgesehen. Eine kapazitive Sensor- 
plattenanordnung ist vorgesehen, die eine Vielzahl von kapazitiven Flatten besitzt. Jede kapazitive Platte ist zur Paarbil- 
dung mit der Platte angeordnet mit jeder der anderen kapazitiven Platte, um einen Kondensator mit einem Kapazitatswert 
zu definieren. Der Kapazitatswert bildet eine Anzeige fur die Nahe eines Korperteils eines Insassen gegenuber dem ent- 
sprechenden Paar von kapazitiven Flatten. Der kapazitive Wert jedes Paares von kapazitiven Flatten wird abgefiihlt Fiir 
die kapazitiven Werte eine Anzeige bildende Signale werden vorgesehen. Aus den Signalen abgeleitete Infonnation wird 
verarbeitet, um eine Kennzeichnung oder Charakterisierung des in der Nahe angeordneten Insassenkorperteils vorzuse- 
hen. Ein fiir die Charakterisierung eine Anzeige bildendes Signal wird geliefert. 

GemaB einem weiteren Aspekt der Erfindung wird ein Insassenschutzverfahren vorgesehen. Eine Anordnung aus Sen- 
sormitteln ist vorgesehen. Das Vorhandensein eines Korperteils eines Insassen nahe angeordnet an jedem der Sensormit- 
tel wird abgefiihlt. Fiir die abgefiihlte Anwesenheit eine Anzeige bildende Signale werden geliefert. Innerhalb der Si- 
gnale enthaltende Information wird verarbeitet, um den Korperteil hinsichtlich seiner Art zu charakterisieren. Die Beta- 
tigung der betatigbaren Schutzmittel wird gesteuert, um beim Schutz eines Insassen mitzuhelfen, und zwar ansprechend • 
auf die Charakterisierung der Art des Korperteils. 

Kurze Beschreibung der Zeichnungen 

Die obigen und weitere Merkmale der Erfindung ergeben sich fiir den Fachmann des Gebietes, auf die sich die Erfin- 
dung bezieht, bei Betrachtung der folgenden Beschreibung der Erfindung unter Bezugnahme auf die Zeichnungen; in der 
Zeichnung zeigt: 

Fig. 1 eine schematische Darstellung eines Systems gemaB der Erfindung innerhalb eines Fahrzeugs, in dem sich ein 
Insasse befindet; 

Fig, 2 eine schematische Veranschaulichung einer Sensormatrix des Systems der Fig* 1 ; 
Fig, 3 eine Darstellung der Arbeitsweise eines Teils des Systems gemaB Fig. 1; 

Fig. 4 eine perspektivische Ansicht der Sensormatrix angeordnet an einem Lenkrad des in Fig. 1 gezeigten Fahrzeugs; 
Fig. 5-8 Ansichten ahnlich Fig. 4, wobei zusatzlich der Insasse in verschiedenen Positionen beziiglich der Sensorma- 
trix sich befindet; und 

Fig. 10 eine Darstellung eines altemativen Ausfiihrungsbeispiels der Sensormatrix. 

Beschreibung bevorzugter Ausfiihrungsbeispiele 

Ein Insassenschutzsystem 10 ist schematisch in Fig. 1 innerhalb eines Fahrzeugs 12 gezeigt Das Schutzsystem 10 ist 
fiir einen Fahrzeugiiisassen 14 vorgesehen, der der Fahrzeugfuhrer ist und auf einem Fahrersitz sitzt. Es sei bemerkt, daB 
das Schutzsystem 10 unterschiedlich konfiguriert sein kann und fiir einen Fahrzeugpassagier vorgesehen sein kann, der 
auf einem Passagier- Oder Beifahrersitz sitzt. 

Innerhalb des Schutzsystems 10 ist ein betatigbares Insassenschutzmodul 16 gezeigt (gestrichelt dargestellt, um zu 
zeigen, daB es nicht sichtbar ist), welches eine aufblasbare Insassenschutzvorrichtung 18 umfaBt. (gestrichelt gezeigt, um 
eine bestimmte Position anzudeuten). Die aufblasbare Insassenschutzvorrichtung 18 wird iiblicherweise als ein Airbag 
bezeichnet. \^ele andere betatigbare Fahrzeuginsassenschutzvorrichtungen konnten erfindungsgemaB verwendet wer- 
den, wobei zu diesen beispielsweise die folgenden gehoren: Betatigbare Sitzgurte, betatigbare Kniepolster, betatigbare 
Kopfauskleidungen oder Seitenvorhange, und Kniepolster betrieben durch aufblasbare Airbags. 

Das Insassenschutzmodul 16 ist innerhalb einer Nabe 20 eines Lenkrads 22 des Fahrzeugs 12 angebracht. Vor dem 
Aufblaseinsatz wird der Airbag 18 gefaltet und innerhalb der Lenkradnabe 20 aufbewahrt, wie es im Stand der Technik 
bekannt ist. Innerhalb des Insassenschutzmoduls 16 ist eine Aufblasstromungsmittelquelie betriebsmaBig mit dem Air- 
bag 18 verbunden. Das Aufblasstromungsmittel von der Quelle, das durch die Verbrennung pyrotechnischem Materials 
erzeugt und/oder aus einem Druckbehalter freigesetzt werden kann, fiillt den Airbag 18 in einen aufgeblasenen Zustand 
(vgl. Fig. 1) an, und zwar innerhalb eines Insassenabteils 24 des Fahrzeugs 12. Sobald der Airbag aufgeblasen ist, wie 
dies wahrend eines FahrzeugzusammenstoBes auftritt, hilfl der Airbag 18 beim Schutz des Insassen 14. 

Das Insassenschutzsystem 10 gehort zu der Bauart, die in der Technik als "adaptives Schutz'-System bezeichnet wird, 
insofern, als sein Betrieb mindestens einen einstellbaren Aspekt besitzt. Anders ausgedriickt, ist der Betrieb des Systems 
anderbar, um eine Anpassung an ein oder mehrere bestimmte Auftretensverhaltnisse oder -umstande angepaBt zu wer- 
den. Im bevorzugten Ausfiihrungsbeispiel besteht der Aspekt darin, daB der Einsatz des Airbags 18 auf dessen Unter- 
driickung einstellbar ist, Ein Durchschnittsfachmann erkennt, daB andere einstellbare Aspekte beispielsweise die folgen- 
den sind: Einstellung der Aufblaszeitsteuerung; Einstellung des Aufblasdruckes; Einstellung der Aufblasrate und Ein- 
stellung der Lage des aufgeblasenen Airbags 18 bezuglich des Insassen 14, usw. 
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Die Steuerung des Insassenschutzmoduls 16 erfolgt durch eine Steuervorrichtung 30 zum Zwecke der Einstellung des 
einstellbaren Aspektes und zur Bewirkung der Betatigung des Insassenschutzmoduls. Die Steuervorrichtung 30 sieht ei- 
nes Oder mehiere Steuersignale 32 fur das Insassenschutzmodul 16 von In einem Beispiel ist die Steuervorrichtung 30 
ein Mikrocomputer. Die Steuervorrichtung 30 empfangt eine AbfuhleingangsgroBe von mehreren Quellen und unter Ver- 
5 wendung der AbfuhleingangsgroBe macht die Steuervorrichtung 30 Bestimmungen beztiglich der Insassenschutzmodul- 
steuerung. 

Eine der AbfuhleingangsgroBenquellen fiir die Steuervorrichtung 30 ist ein Sensor 34, der einen Fahrzeugzustand ab- 
fiihlt, fiir den das Insassenschutzmodul 16 betatigt werden muB, um beim Schutz des Insassen 14 zu helfen. 

Der Sensor liefert ein Signal 36 an die Steuervorrichtung 30, welches eine Anzeige fiir den abgefiihlten Fahrzeugzu- 

10 stand bildet. In einem in Fig. 1 dargestellten Beispiel ist der Sensor 34 ein Kollisions/ZusammenstoBsensor und fiihlt ei- 
nen Zustand ab, der eine Anzeige fiir eine Fahrzeugkollision oder ein ZusammenstoB bildet. 

Vorzugsweise ist der Kolhsions sensor 34 ein Beschleunigungsmesser, und das Signal 36 ist ein elektrisches Signal, 
welches eine Charakteristik (bei spiels weise Spannung, Frequenz) besitzt, die eine Anzeige fiir die abgefuhlte Zusam- 
menstoBverzogerung bildeL In einem weiteren Beispiel fiihlt der Sensor 34 einen Zustand ab, der eine Anzeige bildet fiir 

15 einen Fahrzeuguberschlag. Der Fachmann erkennt, daB das Insassenschutzsystem 10 eine Vielzahl von Sensoren haben 
konnte, die Signale an die Steuervorrichtung 30 liefem, welche eine Anzeige bilden fiir unterschiedliche Fahrzeugzu- 
stande, fiir die das aufblasbare Fahrzeuginsassenschutzmodul 16 betatigt w^den soil. Im Folgenden wird auS Griinden 
der Klarheit nur der einzige Kollisionssensor 34 und sein Kollisionsanzeigesignal 36 diskutiert. • 

Die Steuervorrichtung 30 analysiert das Signal vom Kollisionssensor 34 und bestinamt, ob ein EinsatzzusammenstoB- 

20 zustand auftritt (beispielsweise verwendet die Steuervorrichtung einen ZusammenstoB algorithmus). Der Einsatzzusam- 
menstoBziistand ist einer, bei dem der Einsatz des Airbags 18 erwiinscht ist, um beim Schutz des Insassen 14 zu helfen. 
Es wird ins Auge gefaBt, daB iigendeiner von mehreren bekannten ZusanmienstoBalgorithmen fiir die Bestimmung des 
Einsatzzusanunenstofizustandes verwendet werden kann. Beispiele solcher Algorithmen sind im Stand der Technik be- 
kannt und werden hier aus Griinden der Kiirze nicht diskutiert. 

25 Die AbfiihleingangsgroBe zur Steuervorrichtung 30 wird auch durch ein kapazitives Insassen-Sensorsystem 40 gelie- 
fert. Das Ins assensensorsys tern 40 weist eine kapazitive Sensoranordnung oder -matrix 42 vor dem Insassen auf, Es sei 
bemerkt, daB die Sensormatrix 42 irgendwo anders angeordnet sein konnte. Im dargestellten Ausfuhrungsbeispiel ist die 
Sensormatrix 42 am Lenkrad 22 angeordnet. In einem Ausfuhrungsbeispiel (Fig, 2) ist die Sensormatrix 42 in eine Na- 
benabdeckung 44 integriert, welche das aufblasbare Insassenschutzmodul 16 innerhalb der Lenkradnabe 20 umschlieBt 

30 Die Nabenabdeckung 44 ist aus einem elastischem Material (beispielsweise flexiblem Kunststoflf) hergestellt und besitzt 
einen ReiBsaum 46, um das Ausdehnen des Airbags 18 zu gestatten, wie der Fachmann erkennt. 

Die Sensormatrix 42 weist eine Vielzahl von Kondensatorplattehglied^ 48 auf. Im dargestellten Ausfuhrungsbei- 
spiel der Fig. 2 sind vier Kondensatorplatten mit 48i-48iv identifiziert. Obwohl die Glieder als Kondensatorplatten be- 
zeichnet werden, sind die Glieder vorzugsweise aus einer leitenden Folie hergestellt. Die Folic ist flexibel und in den 

35 Kunststoff der Nabenabdeckung 44 eingebettet. Man erkennt, daB irgendein leitendes Material verwendet weiden 
konnte, wie beispielsweise Filme, Schichten, Unten, usw. . Im Folgenden wird auf die Flatten koDektiv und allgemein 
als PlattOT 48 Bezug genommen und sie werden speziell bezeichnet (beispielsweise 48i) fiir die plattenspezifische Dis- 
kussion. 

Wie im Stand der Technik bekannt, steht der Kapazitatsweft eines Kondensators funktionsmSBig mit der Dielektrizi- 
40 tatskonstante des Materials, welches sich zwischen den zwei Flatten, die einen Kondensator bilden, in Beziehung. Inner- 
halb der Sensormatrix 42 wird ein Kondensator zwischen jedem Paar von Kondensatorplatten 48 gebildet. DemgemaB 
werden sechs effektive Kondensatoren durch die sechs einzigartigen Kombinationspaare der Kondensatorplatten 48 ge- 
bildet. 

Die kapazitive "Wrkung zwischen den ersten und zweiten Kondensatorplatten 48^ und 48n wird in Fig. 2 durch einen 

45 durch den Buchstaben A identifizierten Phantom- oder Ersatzkondensator reprasentiert. Der kapazitive Effekt zwischen 
den ersten und dritten Kondensatorplatten 48i und 48n wird durch den Phantom- oder Ersatzkondensator B reprasentiert. 
Die kapazitive \\^kung zwischen den zweiten und vierten Kondensatorplatten 48i und 48iv wird durch den durch den 
Buchstaben C identifizierten Phantomkondensator reprasentiert. Der kapazitive Effekt zwischen den dritten und vierten 
Kondensatorplatten 48ni und 48iv wird durch den Phantom- oder Ersatzkondensator, der mit dem Buchstaben D identi- 

50 fiziert ist, reprasentiert Der kapazitive Effekt zwischen den zweiten und dritten Kondensatorplatten 48] und 48in wird 
durch den Phantomkondensator E reprasentiert. Der kapazitive Effekt zwischen den ersten und vierten Kondensatorplat- 
ten 48i und 48rv wird durch den Phantomkondensator F reprasentiert. Der Fachmann erkennt, daB jeder Phantomkonden-' 
sator fiir das entsprechende elektrostatische Feld reprasentativ ist, welches sich zwischen dem entsprechenden Paar von 
Kondensatorplatten erstreckt. Im Folgenden wird fur die Zwecke leichter Identifizierung der durch jedes Paar von kapa- 

55 zitiven Flatten gebildete Kondensator durch den gleichen Buchstaben (beispielsweise A) bezeichnet, wie in Fig. 2 zur 
Identifikation der Phantom- oder Ersatzkondensatoren verwendet, 

Fiir jedes Paar von Kondensatorplatten 48 weist das effektive Dielektrikum zwischen den Flatten die Luft zwischen 
den Flatten auf Auch wird fiir jedes Paar von Kondensatorplatten 48 irgendein Teil des Korpers des Insassen, der nahe 
dem entsprechenden Paar von Kondensatorplatten sich befindet, Teil des effektiven Dielektrikums fiir das entsprechende 

60 Paar von kapazitiven Flatten. Die Dielektrizi tatskonstante zwischen jedem Paar von Kondensatorplatten 48 steht mit der 
Nahe des Korperteils des Insassen beztiglich des entsprechenden Paares von Flatten in Beziehung. Je naher der Korper- 
teil zu dem Paar von Flatten 48 ist, uin so groBer ist der Wert des effektiven Dielektrikums. Wenn der Wert der Dielek- 
trizitatskonstanten ansteigt, so steigt der Kapazitats wert an. Irgendein Korperteil, der nahe einem Paar von Kondensator- 
platten 48 angeordnet ist, ist auch nahe dem aufblasbaren Insassenschutzmodul 16 angeordnet, da die Nabenabdeckung 

65 44 das aufblasbare Insassenschutzmodul umschlieBt. 

Das Insassensensorsystem 40 (Fig.- 1) weist eine Vielzahl von kapazitiven Sensorantriebs/tfberwachungsschaltungen 
52 auf. Eine Antriebs/Oberwachungsschaltung 52 ist mit jedem Paar von Kondensatorplatten 48 assoziiert. Die Antriebs- 
oder Treiber/Oberwachungsschaltungen 52 liefem Antriebs- oder Treibersignale (beispielsweise eine elektrische Erre- 
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gung) an die Kondensatorplattenpaare 48 und empfangen kapazitatsanzeigende Werte uber Signale 50. Jede Treiber/ 
Uberwachungsschaltung 52 miBt den variablen Kapazitatswert des zugehorigen Kondensators (bei spiels weise des durch 
die Flatten 48i und 48n definierten Kondensators A) und gibt ein Signal aus, welches cine Anzeige fur den gemessenen 
Kapazitatswert bildet. Die Treiber/Oberwachungsschaltungen 52 haben irgendeine geeignete Struktur zur Messung der 
Kapazitat. Beispiele solcher Schaltungen sind im Stand der Technik bekannt. Hnige Beispiele solcher Schaltungen wer- 
den in der U.S.-Patentanmeldung Seriennummer 442, 190 fiir Blackburn ,et al., eingereicht am 16. Mai 1995 und uber- 
tragen auf die TRW Vehicle Safety Systems Inc. und TRW Technar Inc. beschrieben. DemgemaB werden Einzelheiten 
der Treiber/Uberwachungsschaltung 52 hier aus Griinden der Kiirze nicht diskutiert. 

Die Kapazitatswerte werden uber Verbindungssignale 54 als MaBe durch die Treiber/Uberwachungsschaltung 52 an 
die Steuervorrichtung 30 geliefert. Ein Teil des Betriebs der Steuervorrichtung 30 umfaBt eine Einsatzunterdruckungsbe- 
stimmungsfunktion 58. Die Einsatzunterdriickungsbestimmungsfunktion 58 kann durch diskrete "hart-verdrahtete" 
Komponenten ausgefuhrt werden, kann aber auch durch eine Software-Implementation ausgefiihrt werden, oder kann 
ausgefiihrt werden durch eine Kombination von "hart-verdrahteten" Komponenten und Software. Die Funktion 58 fiihrt 
die folgenden Aufgaben aus: (1) tJberwache die Signale 54 von den TVeiber/Oberwachungsschaltungen 52, (2) bestimme 
welche der Signale, wenn iiberhaupt, eine Anzeige fiir den Kapazitatswert oberhalb eines vorbestimmten Schwellenwer- 
tes gespeichert in der Steuervorrichtung 30 bilden, (3) fiihre eine Charakterisierung der Lage, der Bauart, der GroBe, usw. 
irgendeines Teils des Korpers des Insassen durch, der sich nahe der Sensormatrix 42 befindet, und zwar basierend auf der 
Anzahl der uberschrittenen Schwellen werte, und (4) gestatte, andere oder unterdrucke den Einsatz des Airbags 18 abhan- . 
gig von der Charakterisierung. 

Die Unterdruckung des Airbageinsatzes erfolgt, \yeil unter gewissen Umstanden, selbst wenn der vorbestimmte 2u- 
sammenstoBzustand auftritt, der Einsatz des Airbags 18 den Schutz des Insassen 14 nicht erhohen kann. Speziell dann, 
wenn der Insasse 14 assoziiert mit dem aufblasbaren Insassenschutzmodul 16 in einer Position derart angeordnet ist, daB 
die Betatigung des aufblasbaren Insassenschutzmoduls und der Einsatz des Airbags 18 den Schutz. des Insassen nicht er- 
hoheri kann, wird die Betatigung des Moduls nicht erfolgen. 

Ein Beispiel einer Position des Insassen 14, fur die die Betatigung des aufblasbaren Insassenschutzmoduls 16 den 
Schutz des Insassen nicht erhohen kann, ist eine Position, wo der Torso (Oberkorper) und/oder Kopf des Insassen sehr 
nahe zu dem aufblasbaren Insassenschutzmodul 16 angeordnet ist, Ein Insasse 14 in einer solchen dem Modul nahen Po- 
sition (Nahemodulposition) wird als ein Insasse bezeichnet innerhalb einer Zone in der der Insasse sich "auBer Position" 
befindet InsassenauBerpositiohszone (im Folgenden als OOP-Zone bezeichnet). Der Einsatz des Airbags fiir ein Insas- 
sen, der sich innerhalb der Insassen-OOP-Zone befindet, kann den Schutz des Insassen nicht verbessern. 

Einige bestimmte Korperteile des Insassen 14 konnen sehr nahe an dem aufblasbaren Insassenschutzmodul 16 ange- 
ordnet sein, und doch befindet sich der Insasse nicht innerhalb der OOP-Zone. Die Korperteile, die sehr nahe dem 
Schutzmodul 16 angeordnet sein konnen, wahrend der Insasse 14 sich noch nicht als innerhalb der OOP-Zone befindlich 
angesehen wird, sind beispiels weise die Arme und Hande des Insassen. Die Einsatzunterdruckungsbestimmungsfunktion 
58 unterscheidet erfindungsgemafi zwischen in der Nahe angeordneten Objekten und, kann insofem eine Hand- bzw. 
Hande und/oder einen Arm bzw. Arme des Insassen gegeniiber einem in der Nahe angeordneten Torso/Oberkoiper und/ 
Oder Kopf charakterisieren, und diese Funktion steuert die Betatigung des Airbags demgemaB. Mit anderen Worten ein 
Korperteil, der als nahe der Sensormatrix 42 abgefuhlt wird und sich somit nahe dem aufblasbaren Insassenschutzmodul 
16 befindet, wird als ein Hand/Arm (Insasse nicht in OOP-Zone) oder Kopfi^Oberkorper (Insasse in OOP-Zone) charak- 
terisiert, und die Charakterisierung wird bei der Airbagsteuerung verwendet. Eine breitere Moglichkeit der Definition 
des Korpercharakterisierungskonzeptes besteht darin, daB der abgefuhlte Korperteil als der Kopf/Oberkorper oder eine 
Extremitat (nicht Kopf/Oberkorper) charakterisiert wird. 

Fig. 3 zeigt eine Vielzahl von Treiber/Oberwachungs-Schaltungen 52 (jede identifiziert durch einen Buchstaben A-F 
entsprechend ihrem entsprechenden Kondensator), die Signale 54 fiir die Steuervorrichtung 30 vorsehen. Innerhalb der 
Steuervorrichtung 30 macht die Einsatzunterdriickungsbestimmungsfunktion 58 (reprasentiert in Fig* 3 durch eine Viel- 
zahl von Schwellenbestimmungsfunktionen) die Bestimmungen hinsichtlich der Tktsache, ob jeder entsprechende 
Schwellenwert uberschritten wird. Eiine logische 1 reprSsentiert eine Bestimmung, daB der entsprechende Schwellenwert 
iiberstiegen wird, und eine logische 0 reprasentiert eine Bestimmung, daB der Schwellenwert nicht iiberstiegen wird, 
Durch Analyse der uberschrittenen Schwellen (beispielsweise Zahlen der Anzahl) charakterisiert die Einsatzunterdriik- 
kungsbestinunungsfunktion 58 der Steuervorrichtung 30 den abgefiihlten Korperteil (beispielsweise Oberkorper/Kopf 
oder nicht Oberkorper/Kopf) und steuert den Einsatz der Unterdruckung demgemaB. In dem hier beschriebenen Ausfiih- 
rungsbeispiel haben drei oder weniger iiberschrittene Schwellen die Folge, daB der Airbageinsatz beim Auflreten eines 
ZusammenstoBzustandes gestattet wird. Vier oder mehr Schwellen, die uberschritten werden, haben zur Folge, daB der 
Einsatz des Airbags 18 beim Auftreten eines ZusanmienstoBzustandes unterdnickt wird. Somit ist die Zahl "drei" die 
Schwellenzahl, die tiberstiegen werden muB. 

•Die Tabelle 1 ist eine Wahrheitstabelle, die die moglichen Korperteildetektionsszenarios fur die sechs Kondensator^n 
A-F (d. h. die sechs einzigartigen Paare von Flatten) anzeigt, in denen der Einsatz des Airbags 18 noch gestattet ist, An- 
ders ausgedruckt, selbst wenn ein bestinmiter Teil (beispielsweise ein Arm) des Insassen 14 in enger Nachbarschaft zur 
Sensormatrix 42 angeordnet ist, und somit in enger Nachbarschaft zu dem aufblasbaren Insassenschutzmodul 16, wird 
der Airbag 18 wahrend eines ZusammenstoBzustandes zum Einsatz gebracht. Wenn, speziell, drei oder weniger der ins- 
gesamt sechs Schwellen uberschritten werden, so ist der Einsatz noch immer gestattet. 



DE 199 11 688 A 1 



TabeUe 1 



Einsatz 



5 



1 


0 


0 


0 


0 


0 


1 


1 


1 


1 


1 


0 


0 


0 


0 


0 


0 


0 


0 


0 


0 


1 


1 


1 


1 


1 


1 


1 


1 


1 


1 


0 


0 


0 


0 


0 


0 


0 


0 


0 


0 


0 


1 


0 


0 


0 


0 


1 


0 


0 


0 


0 


1 


1 


1 


1 


0 


0 


0 


0 


0 


0 


1 


1 


1 


1 


0 


0 


0 


0 


0 


0 


1 


1 


1 


1 


1 


1 


0 


0 


0 


0 


0 


0 


1 


0 


0 


0 


0 


1 


0 


0 


0 


1 


0 


0 


0 


1 


1 


1 


0 


0 


0 


1 


0 


0 


0 


1 


1 


1 


0 


0 


0 


1 


1 


1 


0 


0 


0 


1 


1 


1 


0 


0 


0 


0 


1 


0 


0 


0 


0 


1 


0 


0 


0 


1 


0 


0 


1 


0 


0 


1 


1 


0 


0 


1 


0 


0 


1 


0 


0 


1 


1 


0 


1 


0 


0 


1 


1 


0 


1 


1 


0 


1 


0 


0 


0 


0 


1 


0 


0 


0 


0 


I 


0 


0 


0 


1 


0 


0 


1 


0 


1 


0 


1 


0 


0 


1 


0 


0 


1 


0 


1 


0 


1 


0 


1 


0 


1 


0 


1 


1 


0 


1 


1 


0 


0 


0 


0 


0 


1 


0 


0 


0 


0 


1 


0 


0 


0 


1 


0 


0 


1 


0 


1 


I 


0 


0 


0 


1 


0 


0 


1 


0 


1 


1 


0 


0 


1 


0 


1 


1 


0 


I 


1 


1 



Umgekehrl ist die TabeUe 2 eine Wahrheitstabelle, in der der Einsatz des Airbags 18 selbst dann unterdriickt wird, 
wenn ein ZusammenstoBzustand auftritt. Wenn speziell vier oder mehr der sechs Sensoren (d. h. Paare von Flatten) Si- 
15 gnale haben, die ihren entsprechenden Schwellenwert ubersteigen, wird die Betatigung des Airbags 18 unterdriickt. 

Tabelle 2 
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Um mogliche Positionen von Korperteilen des Insassen 14 relativ zum Schutzmodul zu veranschaulichen, sei die Auf- 

30 merksamkeit des Lesers auf Fig. 4 geleitet, in der eine perspektivische Darstellung des Lenkrades 22 dargestellt ist, zu- '. 
sanimen mit vier Kondensatorplatten 48i und 48iv. Es sei erinnert, daB das InsassenschutzmoduI16 unmittelbar hinter 
(im Bezugsrahmen der Fig. 4) der Nabenabdeckung 44 sich befindet, der die Sensormatrix 42 enthalt. 

Fig. 5 veranschaulicht den Insassen 14 (d. h. den Fahrer) angeordnet in einer normalen Fahrposition (d. h. der Fahrer 
befindet sich nicht in der OOP-Zone), 

35 In Fig. 5 sind die Hande des Fahrers in der Zehnuhr- und Zweiuhrposition am Lenkrad 22 angeordnet. Die Arme des 
Insassen 14 sind nahe den AuBenkanten der Sensormatrix 42 angeordnet. DemgemaB haben die meisten oder alle der 
Kondensatoren A-F (Fig. 3; die Kondensatoren A-F sind in Fig. 3 durch ausgezogene Verbindungslinien dargestellt) 
keinen Kapazitatswert, der einen in der Nahe angeordneten Korperteil anzeigt. In einigen Umstanden wird nur der Ka- 
pazitatswert zwischen den Sensorplatten 48i und 48in (d. h. der Kondensator B) und der Kapazit£itswert zwischen den 

.40 Flatten 48n und 48iv (d. h. der Kondensator C) eine Anzeige eines in der Nahe angeordneten Korperteils bilden. Der ab- 
gefuhlte K6rperteil ist inneriialb der Einsatzunterdruckungsbestimmungsfiinktion 58 der Steuervorrichtung 30 als ein 
Nichtoberkorper/Nichtkopf gekennzeichnet. Wenn ein ZusammenstoBzustand auflreten sollte fur den Insassen 14 gemaB 
Fig. 5, so ist es zweckmaBig, den Airbag zum Einsatz zu bringen und beim Schutz des Insassen 14 zu helferi. 

Fig. 6 veranschaulicht einen Insassen 14, der das Lenkrad 12 in einer rechten Kurvendrehung verdreht. Der linke Arm 

45 des Insassen 14 erstreckt sich iiber die Sensormatrix 42. Der Insasse ist noch immer in einer Position angeordnet, die 
nicht innerhalb der Insassen^OOP-Zone liegt. Wenn demgemaB ein ZusammenstoBzustand auftreten wiirde, so ware es 
mdglicherweise erwUnscht den Airbag 18 zu betatigen. Nur einige wenige (d. h. eine Minoritat) der Kondensatoren A-F 
konnte einen Kapazitatswert besitzen, der zur Folge hat, daB das entsprechende Signal 54 die entsprechende Schwelle 
ubersteigt (d, h. anzeigt, daB ein Kdrperteil in enger Nachbarschaft angeordnet ist), undi zwar teilweise infolge der klei- 

50 nen relativen GroBe (beispielsweise Masse) des Armes des Insassen 14 verglichen init dem Torso oder Kopf des Insas- 
sen. Der abgefiihlte Korperteil wird inneriialb der Einsatzunterdriickungsbestimniungsfunktion 58 der Steuervorrichtung 
. 30 als kein Oberkorper/kein Kopf charakterisiert. Wenn fiir die Situation gemaB Fig. 6 ein ZusammenstoBzustand auf- 
treten wiirde, so wiirde die Einsatzunterdriickungsbestimmungsfunktion den Einsatz des Airbags nicht unterdriicken. 
Fig. 7 ist ahnlich der Fig. 6, zeigt aber den Fahrer bei einer Linkswendung. AhnUch wie bei der Situation gemaB Fig. 6 

55 kann der Arm des Insassen nur bewirken, daB einige wenige der Kondensatoren A-F einen Kapazitatswert besitzen, der 
zur Folge hat, daB das entsprechende Signal 54 die entsprechende Schwelle iibersteigt (d. h. anzeigt, daB ein Korperteil in 
enger Nachbarschaft angeordnet ist). Auch ist der Insasse 14 in einer Position angeordnet, die nicht innerhalb der OOP- 
Zone liegt. Deshalb wird ahnlich der Situation gemaB Fig. 6 dann, wenn ein ZusammenstoBzustand auftreten wiirde, die 
Einsatzunterdriickungsbestimmungsfunktion den Einsatz des Airbags nicht unterdriicken. 

60 Fig. 8 veranschaulicht den Insassen 14 in einer Position, die innerhalb der OOP-Zone liegt. Der Oberkorper des Insas- 
sen 14 ist in einer relativ engen Nahe zur Sensormatrix 42 angeordnet. Eine Majoritat (beispielsweise aUe) der Konden- 
satoren A-F liefem ein Signal, welches eine Anzeige fiir den eng angeordneten Insassenoberkorper bildet. Eine Majoritat 
(beispielsweise aile) Schwellen werden uberschritten, und die Einsatzunterdriickungsbestimmungsfunktion 58 der Steu- 
ervorrichtung 30 charakterisiert den abgefiihlten Korperteil als ein Oberkorper/Torso/Kopf. DemgemaB ist es, wiirde ein 

65 FahrzeugzusammenstoBzustand auftreten, erwiinscht, die Betatigung des Airbags zu unterdriicken. 

Fig. 9 veranschaulicht den Kopf und Obericorper des Insassen in enger Nachbarschaft zu der Sensormatrix 42. Ahnlich 
Fig. 8 ist der Insasse in der OOP-Zone befindlich. Somit liefem, ahnlich wie in Fig. 8 alle oder die meisten der Sensor- 
paare ein Signal, welches eine Anzeige fiir den dicht angeordneten Insassenkorperteil liefert, und der abgefiihlte Korper- 
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teil wird als ein Torso/Oberkorper/Kopf charakterisiert. Wenn ein FahrzeugzusammenstoB auftreten wurde, so ist es er- 
wunscht, die Betatigung des Airbags zu unterdriicken. 

Fig. 10 veranschaulicht ein weiteres Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung, welches sieben Kondensatoq^latten 62 fiir 
das Naheabfuhlen von Koiperteilen zeigt Ene kapazitive Kopplung kann zwischen jeder Platte 62 und den anderen 
sechs Flatten abgefuhlt werden. Die Flatten 62 sind benachbart zu einer anderen Struktur, angeordnet inherhalb einer Na- 
benabdeckung 64. Die ando-e Struktur kann eine Homkissenschaltung 66 aufweisen und Geschwindigkeitssteuer/Radio- 
steuerschaltungen 68 oder andere verschiedene Steuerungen/Elemente. Diese Steuerungen/Elemente konnen duale 
Funktion besitzen und als eine der kapazitiven Flatten wirken, 

Als eine Alternative zu dem kapazitiven Kopplungseffekt verwendet durch die Sensormatrix der Fig. 2 und die Sen- 
sormauix der Fig. 10 konnte ein erfindungsgemafies System eine Vielzahl von Flatten als Kapaziflektoren verwenden. 
Beispielsweise wiirde beim Ausfuhrungsbeispiel der Fig. 2 jede der vier Sensorplatten als eine Flatte fur einen Kapazi- 
flektor wirken. DemgemaB wird jede Platte allein verwendet, um einen in der Nahe angeordneten Korperteil abzufuhlen 
(d. h. vier Nahe anzeigende Signale flir das Vierplattensystem und sieben Signale fiir das Siebenplattensystem). Kapazi- 
flektoren sind im Stand der Technik bekannt, und somit wird eine spezielle Struktur hier aus Griinden der Kurze nicht 
diskutiert. Die Einsatzunterdruckungsbestimmungsfunktion der Steuervorrichtung verwendet geeignete Wahrheitstabel- 
len fur die Verwendung des Kapaziflektors. Wenn beispielsweise eine Majoritat der Schwellen uberschritten wird, so 
wird der Einsatz des Airbags unterdriickt. Wenn die Anzahl der Schwellen, die uberschritten wird, keine Majoritat (d. b. 
3 Oder weniger) ist, so wird der Einsatz des Airbags beim Auftreten eines ZusanunenstoBzustandes gestattet. 

Aus der obigen Beschreibung der Erfindung erkennt der Fachmann Verbesserungen, Andoningen und Abwandlurigen. 
Beispielsweise konnte das Schutzsystem 10 andere Insassensensorsysteme besitzen, zusatzlich zu dem Insassensensor- 
system 40. Ein Beispiel solcher anderen Insassensensorsysteme ist ein Insassengewichtssensor. Auch konnte das Insas- 
sensensorsystem 40 derart modifiziert warden, daB die Einsatzunterdrtickungsbestimmungsfunktion 58 der Steuervor- 
richtung 30 nicht eine \^elzahl von diskreten Schwellenbestimmungen vomimmt (d. h. eine fur jeden Sensor). Anstatt 
dessen konnten die Werte der Signale 54 kontinuierlich iiberwacht werden, und ein Algorithmus verarbeitet die Signal- 
information in einem.kontinuierlichen Format, um einen InsgesamtuberschuBwert (Ventil) zu bestimmeh. Femer, da die 
vorliegende Erfindung fur Passagiersensorsysteme verwendet werden kann, kann die Charakterisierung des abgeftihlten 
Korperteils fiir andere Korperteile, wie beispielsweise Bein/FuB sein. Anders ausgedriickt, wiirde das Sensorsystem ein 
Glied anders als Arm/Hand abfiihlen. Dies ware der Fall, wenn ein Passagier ein Bein vor einer Sensormatrix ubereinan- 
der legt. Derartige Verbesserungen, Anderungen und Mbdifikationen im Rahmen fachmannischen Handelns sind durch 
die beigefugten Anspriiche abgedeckt. 

Patentanspriiche 

1 . Insassensensorsystem, das folgendes aufweist: 

Eine Anordnung aus Sensormitteln, wobei jedes der Sensormittel das Vorhandensein eines Korperteils eines Insas- 
sen benachbart angeordnet zu den entsprechenden Sensormitteln abfiihlt und ein fiir das erwahnte Vorhandensein 
eine Anzeige bildendes Signal liefert; und 

Mittel zur Verarbeitung der Infonnation abgeleitet aus den Signalen zur Gharakterisierung des Korperteils hinsicht- 
lich seiner Art. 

2. System nach Anspruch 1, wobei die Mittel zur Verarbeitung Mittel aufweisen zur Kennzeichnung der Art des 
Korperteils als ein Oberkorper/Kopf oder eine Extremitat. 

3. System nach Anspruch 2, wobei die Mittel zur Verarbeitung Mittel aufweisen zur Kennzeichnung der Art des 

Korperteils als ein Torso/Kopf oder ein Arm/Hand. 

4. System nach Anspruch 1, wobei jedes der Sensormittel Mittel aufweist zum Abfuhlen einer Kapazitat, die eine 
Anzeige bildet fiir den in der Nahe angeordneten Korperteil, wobei die Sensormittel Mittel aufweisen zum Liefem 
eines Signals mit einer Gharakteristik, die fiir den Wert der abgefuhlten Kapazitat eine Anzeige bildet. 

5. System nach Anspruch 4, wobei jedes der Mittel zum Abfiihlen einer Kapazitat ein Paar von kapazitiven Flatten 
aufweist 

6. System nach Anspruch 4, wobei die Mittel zur Verarbeitung Mittel aufweisen zur Bestimmung, ob ein Wert der 
Gharakteristik des Signals einen vorbestimmten Schwellenwert iibersteigt. 

7. System nach Anspruch 6, wobei die Mittel zur Verarbeitung Mittel aufweisen zur Bestimmung der Zahl der Si- 
gnale, die charakteristische Werte besitzen, die ihre entsprechenden Schwellenwerte iibersteigen, urid zum \brsehen 
eines Signals, welches eine Anzeige dafiir bildet, ob die Zahl eine vorbestimmte Schwellenzahl Ubersteigt 

8. System nach Anspruch 6, wobei die Mittel zur Verarbeitung Mittel aufweisen zur Bestimmung eines tJberstei- 
gungswertes. 

9. System nach Anspruch 1, wobei die Mittel zur Verarbeitung Mittel aufweisen zum Vorsehen eines Signals zur 
Steuerung einer betatigbaren Insassenschutzvorrichtung. 

10. System nach Anspruch 1, wobei das Sensorsystem Teil einer insgesamten Sensoranordnung ist. • 
. 11. System nach Anspruch 1, wobei jedes der Sensormittel einen elektrischen Leiter aufweist. 

12. Insassensensorsystem, welches folgendes aufweist: 

Eine Sensoranordnung mit einer Vielzahl von Sensormitteln, deren jede zum Abfuhlen einer Nahe eines Insassen- 
korperteils dient, und zum Liefern eines Signals, welches eine Anzeige der Nahe bildet; und 
Mittel zur Verarbeitung- der Information abgeleitet aus den Signalen vorgesehen durch die Vielzahl der Sensormit- 
tel, um eine Gharakterisierung des in der NShe angeordneten Insassenkorperteils vorzusehen, und zur Lieferung ei- 
nes Signals, welches eine Anzeige fur diese Gharakterisierung bildet. 

13. System nach Anspruch 12, wobei die Mittel zur Verarbeitung Mittel aufweisen zur Gharakterisierung des in der 
Nahe angeordneten Korperteils als ein Oberkorper/Kopf oder eine Extremitat 

14. System nach Anspruch 13, wobei die Mittel zur Verarbeitung Mittel aufweisen zur Gharakterisierung des in der 
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Nahe angeordneten Korperteils als ein Oberkorper/Kopf oder ein Arm/Kopf. 

15. System nach Anspruch 12, wobei jedes der Sensormittel Mittel aufweist zum Abfiihlen einer Kapazitat, die 
eine Anzeige bildet fur die Nahe eines in der Nahe angeordneten Korperteils, und wobei die Sensormittel Mittel auf- 
weisen zum Vorsehesn des Signals, welches eine Charakteristik besitzt, die eine Anzeige bildet fur den Wert der ab- 

5 gefuhlten Kapazitat. 

16. System nach Anspruch 15, wobei jedes der Mittel zum Abfiihlen einer Kapazitat ein Paar von kapazitiven Plat- 
ten aufweist. 

17. System nach Anspruch 15, wobei die Mittel zur Verarbeitung Mittel aufweisen zur Bestimmung, ob ein Wert 
der charakteristischen GroBe oder des charakteristischen Wertes des Signals ein vorbestimmten Schwellenwert 

10 iibersteigt. 

18. System nach Anspruch 17, wobei die Mittel zur Verarbeitung Mittel aufweisen zur Bestimmung der Zahl der 
Signale, die charakteristische Werte besitzen, welche ihren entsprechenden Schwellenwert iibersteigen, und zum 
Uefem eines Signals, welches eine Anzeige dafur bildet ob die Zahl eine vorbestimmte Schwellenzahl ubersteigt. 

19. System nach Anspruch 12, wobei die Mittel zur Verarbeitung Mittel aufweisen zum Vorsehen eines Signals zur 
IS Steuerung einer betatigbaren .Insassenschutzvorrichtung. 

20. System nach Anspruch 12, wobei das Sensorsystem Teil einer Gesamtsensoranordnung ist. 

21. System nach Anspruch 12, wobei jedes der Sensormittel einen elektrischen Leiter aufweist 

22. Insassensensorsystem, welches folgendes aufweist: 

Eine kapazitive Sensorplattenanordnung mit einer Vielzahl von kapazitiven Flatten, wobei jede kapazitive Platte 
20 . paarweise mit sich und jeder der anderen kapazitiven Platten angeordnet ist, um ein Kondensator zu definieren, der 
ein Kapazitatswert besitzt,. wpbei der Kapazitatswert eine Anzeige der Nahe eines Korperteils eines Insassen bildet, 
und zwar gegenuber einem entsprechendem Paar von kapazitiven Platten; 

Mittel zum Abfiihlen des Kapazitatswertes jedes Paares von kapazitiven Platten und zum Liefern von Signalen, 
welche eine Anzeige ftir die kapazitiven Werte bilden; und 
25 Mittel zum Verarbeiten der Information abgeleitet aus den Signalen, urn eine Charakterisierung des in der Nahe an- 

geordneten Insassenkorperteils vorzunehmen, und zum Liefern eines Signals, welches eine Anzeige fur die Charak- 
terisierung bildet. 

23. System nach Anspruch 22, wobei die Mittel zur Verarbeitung Mittel aufweisen zur Charakterisierung des in der 
Nahe angeordneten Korperteils als ein Oberkorper/Kopf oder eine Extremitat. 

30 24. System nach Anspruch 23, wobei die Mittel zur Verarbeitung Mittel aufweisen zur Kennzeichnung der Art des 

Korperteils als Torso/Kopf oder ein Arm/Hand. 

25. System nach Anspruch 22, wobei die Mittel zur Verarbeitung Mittel aufweisen zur Bestimmung, ob der kapa- 
zitive Wert jedes Paars von kapazitiven Platten einen vorbestimmten Schwellenwert ubersteigt. 

26. System nach Anspruch 25, wobei die Mittel zur Verarbeitung Mittel aufweisen zur Bestimmung der Zahl der 
35 Paare von kapazitiven Platten, die ein kapazitiven Wert besitzen, der ihre entsprechenden Schwellenwerte iiber- 
steigt, und zum Liefern eines Signals, welches eine Anzeige dafur bildet, ob die 2^ahl eine vorbestimmte Schwellen- 
zahl ubersteigt. 

27. System nach Anspruch 22, wobei die Mittel zur Verarbeitung Mittel aufweisen zum Liefern eines Signals zur 
Steuerung einer betatigbaren Insassenschutzvorrichtung. 

40 28. Insassenschutzsystem, welches folgendes aufweist: 

Eine Anordnung aus Sensormitteln, wobei jedes der Sensormittel das \forhandensein eines Korperteils abfiihlt, und 
zwar eines Insassen in der Nahe angeordnet gegenuber den entsprechenden Sensormitteln und zum Liefern eines Si- 
gnals, welches eine Anzeige fiir das erwahnte Vorhandensein liefert; 

Mittel zum Verarbeiten der Information, die in den Signalen enthalten ist, um den Korperteil hinsichtlich seiner Art 
45 zu charakterisieren; 

Betatigbare Schutzmittel zum Mithetfen beim Schutz des Insassen; und 

Mittel zur Steuerung der Betatigung der Schutzmittel ansprechend auf die Charakterisierung der Art des Korper- 
teils. 

29. System nach Anspruch 28, wobei die Mittel zur Verarbeitung Mittel aufweisen zur Kennzeichnung der Art des 
50 Korperteils als ein Torso/Kdpf und ein Arm/Hand. 

30. System nach Anspruch 28, wobei die Sensormittel Mittel aufweisen zum Abfiihlen einer Kapazitat des in der 
Nahe angeordneten Korperteils und wobei jedes der Sensormittel Mittel aufweist zum Vorsehen des Signals mit ei- 
ner Charakteristik, die eine Anzeige des Wertes der abgefiihlten Kapazitat bildet. 

3 1 . System nach Anspruch 10, wobei jedes der Mittel zum Abfiihlen einer Kapazitat ein Paar von kapazitiven Plat- 
55 ten aufweist. 

32. System nach Anspruch 30, wobei die Mittel zur Verarbeitung Mittel aufweisen zur Bestinmiung, ob ein Wert 
der Charakteristik des Signals einen vorbestinunten Schwellenwert iibersteigt. 

33. System nach Anspruch 30, wobei die Mittel zur Verarbeitung Mittel aufweisen zur Bestimmung der Zahl der 
Signale, die charakteristische Werte besitzen, die ihre entsprechenden Schwellenwerte iibersteigen, und zum Vorse- 

60 hen eines Signals, welches eine Anzeige dafiir bildet, ob die Zahl eine vorbestinmite Schwellenzahl ubersteigt. 

34. Insassenabfiihlverfahren, wobei folgendes vorgesehen ist: 
Vorsehen einer Anordntmg von Sensormitteln; 

Abfiihlen des Vorhandenseins eines Korperteils eines Insassen in der Nahe angeordnet von jedem der Sensormittel; 
Vorsehen von Signalen, welche eine Anzeige fiir das abgeftihlte Vorhandensein bilden; und 
65 Verarbeitung der aus den Signalen abgeleiteten Information zur Charakterisierung des Korperteils hinsichtlich sei- 

ner Art. 

35. Insassenabfuhlverfahren, wobei folgendes vorgesehen ist: 
Vorsehen einer Sensoranordnung mit einer X^elzahl von Sensormitteln; 
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Abfiihlen einer Nahe eines Insassenkorperteils zu jedem der Sensormittel; 

Vorsehen eines Signals, wie es eine Anzeige fur die abgefuhlte Nahe fiir jedes der Sensormittel bildet; 
Verarbeitung der Information abgeieitet aus Signalen, vorgesehen fiir jedes der Sensormittel; 
Vomehmen einer Charakterisierung des in der Nahe angeordneten Insassenkorperteils basierend auf der Verarbei- 
tung; und 5 
Liefem eines Signals, welches eine Anzeige fur die Charakterisierung bildet. 

36. Insassenabfiihlverfahren, wobei folgendes vorgesehen ist: 

Vorsehen einer kapazitiven Sensorplattenanordnung mit einer \^elzahl von kapazitiven Flatten; 
Anordnung jeder kapazitiven Platte zur Paarung der Platte mit jeder der anderen kapazitiven Flatten zur Definition 
eines Kondensators mit einem kapazitiven WerU wobei der kapazitive Wert eine Anzeige fur die Nahe eines Kor- 10 
perteils eines Insassen beziiglich des entsprechenden Faares von kapazitiven Flatten bildet; 

Abfiihlen des kapazitiven Wertes jeden Faares von kapazitiven Flatten; Liefem von die kapazitiven Werte anzeigen- 
den Signalen zur Charakterisierung des in der Nahe angeordneten Insassenk6rp«leils; upd 
Liefem eines Signals, welches eine Anzeige fiir die Charakterisierung bildet. 

37. Insassenschutzverfahren, welches folgendes vorsieht: 15 
Vorsehen einer Anordnung aus Sensormitteln; 

Abfiihlen des Vorhandenseins eines Korperteils eines Insassen in der Nahe angeordnet zu jedem der Sensormittel; 
Liefem yon Signalen, welche eine Anzeige fiir das abgefiihlte Vorhandensein bilden; 

Verarbeiten der Infonnation, enthalten innerhalb der Sighale, um den Korperteil hinsichtlich seiner Art zu charak- 
terisieren; und 20 
Steuerung der Betatigung der betatigbaren Schutzmittel, um beim Schutz des Insassen ansprechend auf die Charak- 
terisierung der Art des Korperteils zu helfen. 
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